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АВИАЦИОННАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ И РЫНОК 


США - Канада 
Жалоба фирмы «Боинг» на демпинговую политику канадской компании «Бомбардье» 


Фирма «Боинг» подала официальную жалобу в контролирующие органы США в связи с продажей 
канадской фирмой «Бомбардье» пассажирских самолетов серии С по цене значительно ниже себестои- 
мости с целью захвата рынка узкофюзеляжных самолетов в США. Представители фирмы «Боинг» зая- 
вили, что жалоба направлена в Министерство торговли США (Опќеа Ѕѓаѓеѕ Оерагітепі ог Соттегсе) и в 
Американскую комиссию по международной торговле (Опке4 Ѕѓаѓеѕ Пщегпайопа| Зае Сотті1ѕѕ1оп). 

«Компания «Бомбардье» начала агрессивную кампанию по продвижению самолетов СЗ на амери- 
канском рынке по абсурдно низкой цене — менее 20 млн долл. при официально заявляемых в различных 
источниках 33 млн долл. себестоимости производства, — заявили представители фирмы «Боинг». — При- 
мечательно, что в самой Канаде продажная стоимость самолета на миллионы долларов выше, чем пред- 
лагаемая цена в США. Это ли не свидетельство демпинга?» 

В жалобе утверждается, что с увеличением темпов производства канадской фирмы возникает реаль- 
ная угроза для самой фирмы «Боинг» и всей ее производственной цепочки. 

«Существенные правительственные инвестиции позволили фирме «Бомбардье» проводить «хищ- 
ническую» ценовую политику, в результате чего самолеты СЗ вступили в прямую конкурентную борьбу 
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с новыми узкофюзеляжными самолетами Боинг 737-700 и Боинг 737 Мах 7», — заявили представители 
истца. «За все время осуществления программы самолетов С было получено до 3 млрд долл. правитель- 
ственных субсидий. Когда в 2005 г. фирма «Бомбардье» запустила эту программу, канадское, британское 
правительства и администрация провинции Квебек вложили в нее сотни миллионов долларов, после чего 
финансовая помощь шла по нарастающей, включая выделение Квебеком 2,5 млрд долл. в 2015 г.» 

Ответчик, фирма «Бомбардье», выступила с заявлением в свою защиту, делая упор на свои инвести- 
ции в экономику США. 

«Фирма «Бомбардье» таким образом оформляет свои контракты, чтобы полностью соответствовать 
законам и нормативным актам в рамках действующего законодательства, включая те вопросы, на кото- 
рые жалуется фирма «Боинг», — сообщили представители канадской компании. — «Бомбардье» делает 
большие инвестиции в экономику США, содержа до 7000 рабочих мест в десятках своих подразделений в 
области железнодорожного и аэрокосмического бизнеса в 17 штатах США. «Бомбардье» ежегодно полу- 
чает продукцию на 3 млрд долл. от поставщиков в 48 штатах США, создавая там рабочие места». 

Жалоба фирмы «Боинг» последовала вслед за аналогичной жалобой бразильской фирмы «Эмбраер» 
во Всемирную торговую организацию (ВТО), поданной в конце 2016 г. по поводу несоответствующей 
соглашению ВТО правительственной финансовой помощи компании «Бомбардье». 

Характерно, что 20 лет назад ВТО рассматривала аналогичную жалобу компании «Бомбардье» в отно- 
шении фирмы «Эмбраер». Бразильская сторона тогда выступила со встречным иском. Дело тянулось пять 


лет и в результате закончилось вердиктом, что обе компании получали субсидии не по правилам ВТО. 


(№ 24/3016, 12.06.2017) Информация на сайте уүү.ЙісһрІоБа1.сот, 28/У 2017. 
Реф. А. В. Фирсов 


Индия 
Перевооружение истребительной авиации ВВС 


Командование ВВС Индии продолжает прилагать все усилия, чтобы удержать свой боевой потенци- 
ал в рамках требований ведения наступательных и оборонительных операций одновременно на восточ- 
ной и западной границах страны. Но возможность выполнения этой задачи серьезно осложняется дефи- 
цитом самолетов истребительной авиации. 

В настоящее время истребительная авиация Индии сократилась до 33 боеготовых эскадрилий, 24 
из которых вооружены самолетами российского производства — МиГ-21, МиГ-23, МиГ-27, Ми! -29 и Су- 
ЗОМКИ. 

К 2024 г. значительная часть самолетов — в основном из состава 1] эскадрилий, имеющих на воо- 
ружении истребители МиГ-21 и МиГ-27 – должна быть снята с вооружения из-за полного физического 
износа. Только в 2017 г. предстоит расстаться со своими самолетами двум эскадрильям на МиГ-21 и одной 
на МиГ-27. Если все планы списания физически устаревшей авиационной техники будут реализованы, 
то у ВВС Индии появятся сложности с сохранением даже текущего боевого состава, не говоря уже о его 
расширении. 

«Нам требуется ббльшее число самолетов, так как наша задача военного строительства связана не 
столько с противостоянием с Пакистаном, сколько, в первую очередь, с КНР», — заявил маршал ВВС Р. 
Матесваран (Кау1 Маѓеѕуагап), бывший заместитель главы объединенного штаба ВВС Индии, в насто- 
ящий момент один из руководителей корпораций «Хиндустан Аэронотикс» (НА) и «Рилайенс Инда- 
стриз». — «Индии требуется усиление ее оборонительных возможностей». На настоящий момент полити- 
ческое руководство страны пришло к выводу, что ВВС требуется не менее 42 боеспособных эскадрилий, 
но достижение этого уровня возможно не ранее 2035 г. 

Десятилетняя эпопея конкурса на средний многоцелевой истребитель (ММКСА, Меат Миб-Кое 
СотбБаѓ Алгсгай) завершилась приобретением лишь 36 истребителей Дассо «Рафаль» (рис. 1). Вместе с со- 
путствующим оборудованием и системами вооружения Индия заплатит за них 7.75 млрд евро. Поставки 
самолетов в Индию начнутся с сентября 2019 г. и закончатся в апреле 2022 г. В результате ВВС смогут 
сформировать из них только две «многоцелевые» эскадрильи. 
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Каждый самолет «Рафаль» обойдется Индии 
в 91 млн евро, а вооружение к ним поставляет евро- 
пейский концерн МВРА. Это ракеты «воздух – воз- 
дух» большой дальности «Метеор» и малой даль- 
ности «Мика» ІК и КЕ, а также КР увеличенной 
дальности «Скальп». 

Аналитик агентства «Тил Груп» Ричард Абу- 
лафия (Кісһага Абошаћа), комментируя сделку, от- 
метил: «Самолеты «Рафаль» для индийских ВВС 
означают значительное усиление боевых возмож- 
ностей и рост общего уровня боеготовности. Су-30 | 
также обладает высоким боевым потенциалом, но русі]. В сентябре 2016 г. Индией был подписан контракт на 
имеются проблемы с его надежностью и высокой поставку 36 истребителей «Рафаль» 
стоимостью технического обслуживания». Абула- 
фия оценил стоимость летного часа самолета «Рафаль» в 15 000 долл., включая обслуживание двигателя. 

Кроме того, ВВС Индии заключили контракт с производителем данных самолетов на пятилетнее 
обслуживание техники с правом продлить его еще на семь лет. Фирма «Дассо» также должна обеспечить 
производство запчастей к самолетам в течение последующих 50 лет. В соответствии с соглашением с пра- 
вительством Индии, фирма «Дассо» должна вложить в индийский сектор экономики до 50% от суммы 
контракта, но передача различных авиационных технологий не предусмотрена. 

«Такое возмещение затрат довольно затруднительно», — отметил Абулафия. — «Должен платить по- 
купатель, а не продавец. Чтобы компенсационные вложения имели отдачу, в Индии должен быть соот- 
ветствующий конкурентоспособный рынок. Индийскому правительству нужно честно взглянуть в глаза 
проблеме и определиться, что им нужно в первую очередь: более дешевые контракты, либо вложения в 
их экономику и в новые рабочие места. Эти две цели несовместимы». 

Также в 2016 г. ряд компаний, включая американские «Локхид Мартин» и «Боинг», получил запрос 
от индийского правительства по поводу возможности производства в стране таких истребителей, как 
однодвигательный Е-16 и двухдвигательный Е/А-18Е/Е «Супер Хорнит». Позже министр обороны Индии 
Манохар Паррикар (Мапоћаг Раггісаг) объявил, что правительство желает в рамках программы «Сделано 
в Индии» организовать производство однодвигательного истребителя. 

В начале 2017 г. Паррикар заявил, что МО Индии работает над вопросом заключения стратегическо- 
го партнерства с производителем однодвигательного истребителя. За потенциальный контракт могут бо- 
роться фирмы «Локхид Мартин» с истребителем Е-16 «Блок 70» и шведская фирма ЗААВ с истребителем 
«Грипен». Оба производителя в конце 2000-х гг. активно участвовали в конкурсе на средний истребитель 
ММКСА, но выбыли из него на первом этапе отбора. 

Предложения от обеих фирм предусматривают передачу производственных технологий. Матесваран 
уточнил: «ВВС нуждаются минимум в 200 истребителях класса ММКСА, возможно, одного или двух 
типов. Главным критерием для выбора истребителей является цена и технологии. Основным фактором 
будет цена, а технологии будут рассматриваться в том ключе, насколько они станут полезны нашей ави- 
ационной индустрии». 

Фирма «Локхид Мартин» передала свои предложения индийскому правительству в апреле 2016 г. В 
них она сообщала, что готова организовать в Индии сборочную линию самолетов Е-16. На это был полу- 
чен формальный ответ, в котором выказывалась заинтересованность в приобретении однодвигательного 
истребителя. Как заявил директор по развитию объединенной истребительной группы фирмы «Локхид 
Мартин» Рэнди Говард (Вапду Но\’ага), стороны пришли к заключению, что «закупка вооружений будет 
реализовываться в рамках стратегического партнерства, и Нью-Дели будет поощрять в первую очередь 
развитие собственной авиапромышленности». 

В свою очередь, фирма ЅААВ, которая давно уже предлагает для Индии свой истребитель «Грипен» 
(рис. 2), заявила, что разработала всеобъемлющий план, предусматривающий, в дополнение к организа- 
ции серийного производства и обслуживания, продолжение НИОКР по самолету в самой Индии. Кроме 
того, индийской стороне предлагаются полный контроль за поставляемыми авиационными системами 
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и ПО, а также необходимые технологии и знания в 
области разработки локаторов с АФАР с элементной 
базой на основе нитрида галлия. В дополнение фир- 
ма ЅААВ предлагает необходимые консультации и 
помощь в доводке истребителя индийской разработ- 
ки СА «Теджас», с которым национальная компа- 
ния-авиастроитель НАГ. испытывает проблемы. 

Обе фирмы, и «Локхид Мартин», и ЅААВ, ста- 
раются провести необходимые переговоры с учетом 
твердого намерения МО Индии получить ключевые 
технологии, без чего контакты с индийской сторо- 
ной могут прерваться на самой ранней стадии. 

«Индия сейчас находится в числе приоритетов, 
которые может выбрать в своей внешней политике 
администрация президента Трампа», — заявил Абулафия. – «Если американские авиафирмы согласятся 
перевести производство в Индию и передать необходимые технологии, они будут иметь серьезные преи- 
мущества перед конкурентами». 

Фирма ЅААВ должна получить разрешение США на экспорт технологий, находящихся под контро- 
лем американской стороны, включая двигатель Дженерал электрик Е414. Кроме того, нужно разрешение 
США на экспорт самой военной продукции и, возможно, разрешение ряда американских компаний, в 
зависимости от наличия их смежных интеллектуальных прав. 

В свою очередь, шведские производители настаивают, что они являются владельцами большинства 
авторских прав и никаких ограничений на экспорт технологий не будет. «Фирма ЅААВ является разра- 
ботчиком ПО для самолета «Грипен», а также других ключевых технологий — БРЛС с АФАР, электрон- 
но-оптической поисковой системы, системы передачи данных и средств РЭБ, которые не требуют разре- 
шения США для продажи. Другие элементы, производящиеся в США, такие как двигатель, уже имеют 
разрешение на экспорт в Индию», — было заявлено на Азиатско-Гихоокеанской выставке вооружений. 

Вопросы экспорта вооружения и передачи военных технологий -— одна из проблем, которые индий- 
ские переговорщики должны решить положительно. Другим вопросом, требующим согласования, явля- 
ется возможность интеграции с истребителями Е-16 и «Грипен» тех систем вооружения, которые требу- 
ются индийским ВВС. 

Представитель фирмы ЅААВ в этой связи заявил, что легкость и доступность интеграции в боевые 
системы истребителя «Грипен» новых образцов вооружения являются ключевым элементом концепции 
данного самолета — это так называя «Е-модель», которая реализована в архитектуре бортового программ- 
но-аппаратного комплекса. Индийские ВВС смогут легко сопрягать с бортовым комплексом существую- 
щие и перспективные системы вооружения, причем при умеренных затратах. 

Американские аналитики выражают серьезные сомнения в том, что США пойдут на разрешение 
использования индийских систем вооружения на самолете Е-16: «Правительству США никогда не нрави- 
лась перспектива модернизации американских истребителей под иностранные системы вооружения, поэ- 
тому ПО бортовых систем управления оружия иностранным заказчикам старались не передавать, чтобы 
они не могли выполнить эту работу самостоятельно». 

МО Индии также рассматривает возможность создания истребителя пятого поколения (проект 
ЕСРА, Еһ Оепегайоп Еоһіпо Апсгай) совместно с РФ как альтернативный источник современных во- 
енных технологий. 

По этим программам — ММКСА и ЕСРА – индийское правительство старается получить максимум 
новых технологий и организацию перспективных производств, но оба проекта продвигаются очень тя- 
жело. В этом году исполняется уже десять лет, как было подписано первое соглашение между Индией и 
Россией по работам в рамках проекта ЕОРА. 

Истребитель ЕОРА должен стать ключевым элементом ВВС Индии в 2030 – 40-х гг. В его проект уже 
инвестировано 265 млн долл., а эскизное проектирование было завершено в июне 2013 г. Переговоры в 
рамках продолжения ОКР продолжаются, но становится все более очевидно, что индийская сторона пред- 
почтет купить лицензию на серийное производство и передачу основных технологий. 





Рис.2. Самолет ЗААВ ТАЗ-39Е «Грипен», предлагаемый для 
ВВС Индии 
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Согласно мнению ведущих специалистов фир- 
мы НАГ, с точки зрения технологий большой разни- 
цы между истребителями Су-30 и ЕСРА не имеется. 
Главное отличие от самолета Су-30 — использование 
в ЕОРА большего процента композитных элементов, 
особенно в конструкции крыла. Однако для ЕОЕА 
в конструкции планера сохраняется и большой про- 
цент титана. 

Пока продолжаются различные политические 
маневры вокруг программы ЕСЕА, истребитель Су-30МКИ (рис. 3) остается наиболее современным и 
сильновооруженным истребителем индийских ВВС. Поставлено порядка 230 самолетов. Несмотря на 
проблемы с надежностью, этот истребитель с двигателями, оснащенными УВТ, обеспечивает количест- 
венное и качественное обновление стареющего воздушного парка ВВС Индии. 

Первый заказ был сделан в ноябре 1996 г. на восемь самолетов Су-З0К и 32 доработанных многоцеле- 
вых Су-30МК. За ним последовали заказы в декабре 1998 г., октябре 2000 г. и декабре 2012 г. на лицензи- 
онное производство соответственно 40, 140 и 42 самолетов Су-З0МКИ на заводе фирмы НАГ. в г. Нашик. 
Компания уже произвела 188 Су-30МКИ в дополнение к уже закупленным в РФ самолетам. По плану, 
последний истребитель должен быть поставлен в 2020 г. 

Учитывая, что данный тип состоит на вооружении уже два десятилетия, важным моментом стало 
решение о программе модернизации всего парка самолетов Су-30МКИ на заводе НАТ. 

Если планы модернизации будут выполнены, то самолет получит новые средства отображения ин- 
формации, БРЭО, а также БРЛС с АФАР, при средней стоимости работ в 12 — 20 млн долл. за самолет. Пла- 
нируется поднять уровень боеготовности парка до 75% в мирное время. Фирма НАГ уже ведет перего- 
воры с потенциальными контрагентами. По словам главы компании НАГ, Суварна Раджу (Ѕиуагпа Каји), 
«мы на финальной стадии согласования всех технических вопросов, после чего начнутся переговоры по 
ценам, и мы уже близки к заключению контракта». Ремонтный завод НАТ в г. Нашик уже выпустил два 
самолета в прошлом году, поставка еще шести запланирована на 2017 г. Общие мощности завода плани- 
руется довести до ремонта 15 самолетов Су-30МКИ в год. 

Что касается программы истребителя [СА (Ш Сотбђаѓ Ашсгай, легкий боевой самолет) нацио- 
нальной разработки, то она оказалась весьма дорогостоящей и с длинной историей. Между полетом пер- 
вого демонстратора технологий и поступлением самолета на вооружение в 2016 г. прошло 15 лет. Тогда же 
истребитель, названный «Теджас», поступил в серийное производство: было заказано 83 самолета моди- 
фикации Мк.1А в дополнение к первоначально заказанным 40 единицам модели Мк.1 (рис. 4). Была раз- 
работана и испытана также палубная модификация самолета, но морской вариант истребителя не удов- 
летворяет требованиям флота, поэтому ВМС Индии выберут в период 2021 – 2022 гг. новый палубный 
истребитель. Тем не менее работы по палубному варианту самолета «Теджас» продолжаются. 

Вариант истребителя «Теджас» Мк.1А в будущем должен стать основным для ВВС Индии, заменив 
собой самолеты МиГ-21, а в дальнейшем его должны будут дополнить самолеты Мк.2 и палубный вари- 
ант — «морской Мк.2». 

В 2017 г. фирма НАГ должна определиться с объемом необходимых доработок самолета «Теджас» 
в плане улучшения его аэродинамики. После этого в 2020 – 2021 гг. модернизированный самолет ГІСА 
«Теджас» МК.2 приступит к летным испытаниям. 

Главными задачами НИОКР по программе ГІСА являются достижение полной боевой готовности 
модели Мк.1, а также завершение проектных работ по Мк.1А, Мк.2 и морскому варианту Мк.2. 

Первоначальная боевая готовность самолета «Теджас» Мк.1 была достигнута в декабре 2013 г. Всего 
компанией НАГ, планируется выпустить 20 самолетов этой модели. Три истребителя уже поставлены в 
ВВС, поставка еще шести запланирована на 2017 г. Все 20 самолетов должны вступить в строй до конца 
2018 т., а оставшиеся 20 по первоначальному контракту уже в варианте полной боевой готовности — до 2020 г. 

Достижение необходимых темпов серийного производства — важный этап в плане выполнения задач, 
поставленных ВВС. Для повышения темпов выпуска самолетов «Теджас» с восьми до 16 самолетов в год 
фирма НАГ планирует инвестировать в производство 50% необходимых средств, а по 25% должны выде- 
лить ВВС и ВМС Индии. 





Рис.3. Самолет Су-30МКИ индийских ВВС 
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В случае, если к 2018 г. самолет Мк. ІА поступит 
на испытания, последующие 20 самолетов в полной 
боевой готовности будут выпущены в этом вариан- 
те. Выполнение контракта на 83 истребителя Мк.1А 
по второму контракту планируется начать в 2020 г. и 
закончить его в 2025 г. Самолет «Теджас» Мк.1А дол- 
жен получить расширенные боевые возможности по 

Рис.4. Истребитель СА «Теджес» Мк.1 индийских ВВС сравнению с первоначальным вариантом самолета, в 

том числе возможность применения израильских ра- 

кет «воздух — воздух» Рафаэль «Дерби» большой дальности и российских Р-73 малой дальности. К настоя- 

щему моменту израильская компания закончила разработку нового варианта своей «1-Дерби» с дальностью 

полета до 62 км и собирается предложить ее ВВС Индии. Рассматривается также возможность включения в 
ассортимент вооружений самолета «Теджас» европейской ракеты малой дальности АЗКААМ. 

Фирма НАТ проводит работы по интеграции европейской нашлемной системы прицеливания РАКПМ Ш 
в рамках модернизации истребителя-бомбардировщика «Ягуар», так что проблем с использованием ее на 
самолете «Теджас» быть не должно. 

Также самолет «Теджас» Мк.1А должен получить новую БРЛС с АФАР и систему РЭБ (встроенную 
цифровую систему предупреждения об облучении и станцию подавления в подвесном контейнере), а 
также штангу приемки топлива в полете. В декабре 2016 г. фирма НАГ разослала запрос на предложения 
по поводу возможной закупки БРЛС с АФАР фирмам «Элта Системз», «Рейтеон», ЗААВ, «Талос» и «Ро- 
соборонэкспорт». Планируется также установить на один из опытных самолетов «Теджас» БРЛС с АФАР 
индийской разработки. 

Стоимость единичного самолета «Теджас» составляет 40 млн долл. Правительство Индии одобрило 
общий объем затрат на приобретение 123 истребителей по двум контрактам в 7.7 млрд долл., включая 
затраты на перевооружение эскадрилий, вложения в инфраструктуру материально-технического обеспе- 
чения, ремонт двигателей и обеспечение боевой работы авиационных баз. 

Новый шанс получила ранее аннулированная программа создания собственного индийского ТРДДФ 
«Кавери», причиной отказа от которого стала недостаточная тяга. В 2018 г. планируется в порядке экс- 
перимента установить этот двигатель на самолет СА. Национальная Оборонная проектно-конструктор- 
ская организация (ОКПО) сумела заручиться поддержкой работ по доводке ТРДДФ «Кавери» от фран- 
цузской фирмы $МЕСМА в рамках компенсации за контракт на 36 самолетов «Рафаль». Новая попытка 
реанимировать ход работ по двигателю «Кавери» должна обойтись в 89 млн долл., и если будут решены 
проблемы с сертификацией и надежностью, то оснащенный им самолет ГСА удастся поднять в воздух в 
2018 – 19 гг. Всего в программу разработки двигателя «Кавери» вложено 313 млн долл. 

Ориентировочно, в 2025 г. начнутся летные испытания опытного истребителя нового поколения 
по программе создания Перспективного среднего боевого самолета (АМСА, Айуапсеа Мейтшт Сотбаѓ 
АлгсгаР), также будет разработан новый национальный палубный истребитель, соответствующий требо- 
ваниям ВМС. Планируемые сроки окончания НИОКР по самолету АМСА и перспективному палубному 
истребителю выглядят слишком оптимистичными, учитывая нехватку квалифицированного научного 
персонала и необходимость длительной доводки самолетов «Теджас» Мк.1А и Мк.2. 


(№ 24/3016, 12.06.2017) ЕП Пиегпанопа1, 31.1 — 6.П/2017, р. 26 — 31 
Реф. А. В. Фирсов 





ГРАЖДАНСКИЕ САМОЛЕТЫ 


США 
Возможность полного прекращения производства самолетов Боинг 747-8 


Идут переговоры о возможности досрочного прекращения контракта между компаниями «Боинг» и 
«Триумф Груп», который в ином случае должен закончиться в первой половине 2019 г. По словам прези- 
дента компании «Триумф Груп» Дэна Кроули (Рап Кто\меу), на настоящий момент стороны обсуждают 
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вопрос, следует ли окончательно прекратить производство самолета 747. 

Компания «Триумф Груп» создает для самолетов Боинг 747-8 отсеки фюзеляжа, панели обшивки 
фюзеляжа, нижние секции рулей направления и хвостовое оперение. Досрочное прекращение контракта 
было бы выгодно для данной компании, поскольку ее подразделение авиационных конструкций регуляр- 
но сообщает об убытках на каждой поставленной в контрактный период конструкции для монтирования 
на самолете 747. 

Со своей стороны, компания «Боинг» хранит в секрете прогнозы продаж самолетов 747, отмечая, 
однако, что в 2016 г. она получила заказ от американской компании ОРЗ на 14 самолетов 747 в грузовом 
варианте. Представители компании заявляют, что строительство самолетов 747-8 будет продолжено, по- 
скольку «в ближайшие годы мы ожидаем восстановление рынка грузовых самолетов, а существующим 
самолетам такого класса потребуется замена». 

Пик производства самолетов Боинг 747 пришелся на 2012 г. Тогда была поставлена 31 единица данных 
машин. В 2016 г. было поставлено только девять самолетов 747, после чего сборочная линия в г. Эверетт 
перешла на выпуск шести единиц таких самолетов в год. Всего же к 31 января 2017 г. было поставлено 110 
единиц самолетов 747. В настоящий момент в портфеле заказов компании «Боинг» 26 единиц самолетов 
747, из них четыре единицы – для обанкротившейся российской компании «Трансаэро». 


(№ 24/3016, 12.06.2017) Епо Пщегпайопа| 14 — 20/1 2017, р. 10 
Реф. Т. Ю. Трунова 


США 
Выкатка и первый полет первого экземпляра самолета Боинг 787-10 


17 февраля 2017 г. на заводе компании «Боинг» 
в г. Норт Чарльстон (шт. Южная Каролина) состо- 
ялась торжественная выкатка новейшего предста- 
вителя семейства «Дримлайнер» — самолета 787-10 
(р/н №287, с/н 60256, рис. 1). Несколькими неделя- 
ми позже прошел его первый полет. Во время поле- 
та, продолжавшегося 4 ч 58 мин., были достигнуты 
высота в 6100 м и скорость 710 км/ч. 

Компания «Боинг» классифицирует данный 
авиалайнер как средний широкофюзеляжный само- 
лет. В эту категорию определяются самолеты с ко- 
личеством мест от 300 до 450. Для сравнения, другие 
представители семейства «Дримлайнер» считаются 
малыми широкофюзеляжными самолетами с ко- 
личеством мест от 200 до 300. Согласно концепции 
компании, три модели – 787-8, 787-9, 787-10 — должны 
дополнять друг друга. Так, самолет 787-8 предназначен для начального этапа расширения маршрутов. 
Большая дальность авиалайнера 787-9 позволит усложнить сеть маршрутов, а модель 787-10 предназна- 
чена для того, чтобы максимально использовать провозную емкость уже устоявшихся маршрутов. Это 
самый длинный авиалайнер данного семейства. Его длина составляет 68.27 м, что на 5.4 м длиннее само- 
лета модели 787-9 и почти на 18 м длиннее модели 787-8. Эта большая длина была достигнута благодаря 
дополнительным фюзеляжным отсекам-вставкам. 

Дальность полета авиалайнера 787-10 (рис. 2) составляет 11 910 км, что на 1713 км меньше, чем у 
авиалайнера 787-8, и на 2231 меньше, чем у авиалайнера 787-9, поскольку конфигурация модели 787-10 
подразумевает, прежде всего, значительную вместимость. Несмотря на это, компания «Боинг» заявляет, 
что данная модель может обслуживать 90% всех дальнемагистральных перевозок. Кроме того, по словам 
официальных представителей компании, самолет 787-10 сжигает на 25% меньше топлива, чем широко- 





Рис. 2. Первый полет самолета Боинг 787-10 
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фюзеляжные самолеты предыдущего поколения, а его расход топлива на одно пассажиро-место на 10% 
меньше, чем у самолета аналогичного класса Эрбас 4350-1000. 

По словам Боба Виттингтона (Воб Мһійпоќоп), главного инженера по программе самолетов 787, 
«это очень типичный самолет, и компании-авиаперевозчики, уже использующие модели 787-8 и 787-9, не 
увидят никакой разницы». Размах крыла и высота авиалайнера 787-10 ничем не отличаются от таких же 
параметров у других моделей; его максимальная взлетная масса 254 000 кг, как и у самолета 787-9. Как 
сообщает компания «Боинг», унификация узлов и агрегатов между самолетами 787-9 и 787-10 составляет 
90%. Это позволяет снизить стоимость их эксплуатации, запчастей, технического обслуживания и обуче- 
НИЯ ПИЛОТОВ. 

Вступление самолета 787-10 в эксплуатацию планируется на 2018 г. Его пилотным заказчиком явля- 
ется компания-авиаперевозчик «Сингапур Эйрлайнз», заказавшая 30 единиц данного авиалайнера плюс 
опцион еще на 19 единиц. Всего же в портфеле заказов компании «Боинг» 168 заказов, из которых тверды- 
ми являются 149. Временные рамки получения этого количества заказов — четыре года; в 2016 г. заказов 
не было вообще. 


(№ 24/3016, 12.06.2017) Аш егпабопа!, ГУ/2017,р. 6-7 
Реф. Г. Ю. Трунова 


ЕС 
Летные испытания самолета Эрбас 4350-1000 


Продолжается программа летных испытаний 
двухдвигательного широкофюзеляжного самолета 
Эрбас А350-1000 (см. рисунок). В начале 2017 г. 
первый полет совершили второй и третий опыт- 
ные образцы данного авиалайнера под обозначе- 
нием Е-\ММ\УХГ (заводской с/н тзи 71) и ЕМІХУ Самолет Эрбас А350-1000 
(заводской с/н зп 65) соответственно. На втором 
опытном образце Е-\/ \/ХГ, по большей части, будут проверяться летные характеристики самолета АЗ50- 
1000. Сюда входят высотные испытания, испытания в условиях жаркого климата и в условиях холодной 
погоды, а также испытания на торможение. Кроме того, опытный образец Е-\УУХГ предназначен для 
завершения испытаний, начатых на первом летном опытном образце Е-\/У МП, (заводской с/н тѕп 59), ко- 
торый взлетел еще в ноябре 2016 г. Это проверка работы двигателя, оборудования и автопилота. 

Третий опытный образец, р/к ЕМІ ХУ, будет использоваться для тестирования систем салона, испы- 
таний на внешние шумы, в сертификационных полетах, а также в маршрутных испытаниях (включая по- 
леты на большую дальность) и испытаниях на полет с одним работающим двигателем. Компания «Эрбас» 
планирует запустить новый авиалайнер в эксплуатацию уже в конце 2017 г. Его пилотным заказчиком 
станет компания «Катар Эйруэйз». 


(№ 24/3016, 12.06.2017) Аг Пщегпанопа[, Ш/2017, р. 30 
Реф. Т. Ю. Трунова 
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